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Adaption einer automat ischen Folgefuhrung an p otentiell auf 

die eigene Fahrspur einscherende Verkehrsteilnehmer 33 

H 

Die Erf indung betrif ft ein Verfahren zur Adaption emer auto- ^ 
matischer Folgefuhrung bei StraSenfahrzeugen an auf die eige- ^ 
5 ne Fahrspur einscherende Verkehrsteilnehmer, sowie eine zur ^ 
Durchfiihrung des Verf ahrens geeignete Vorrichtung gemafi den 
Oberbegrif f en der Patentanspruche 1 und 12 . ^ 

o 



Zur Erhohung der Sicherheit und des Fahrkomforts bei der Fuh- 
10 rung von StraSenverkehrsf ahrzeugen werden diese .heutzutage 
vermehrt mit Vorrichtungen zur automatischen Folgefuhrung o- 
der Abstandsregelung ausgerustet, mittels derer das Strafien- 
fahrzeug automatisch einen einzuhaltenden Sicherheitsabstand 
zu einem vorausf ahrenden Kraft fahrzeug einhalten kann. 

15 

Eine derartige Vorrichtung wird beispielsweise in der europa- 
ischen Of f enlegungsschrift EP 0 605 104 Al beschrieben, wel- 
che eine Abstandssensorik, eine Auswerteeinheit und eine an- 
steuerbare, geschwindigkeitsbeeinf lussende Stelleinrichtung 

20 umfasst, welche durch von der Auswerteeinheit ermittelte 

Stellparameter gesteuert wird. Die Abstandssensorik ist dabei 
beispielsweise als Millimeterwellen-Radar, Lider- oder Ultra- 
schall-Sensor ausgebildet und tastet die vor dem StraSenfahr- 
zeug liegeiide Umgeb\ang ab, urn darin sich befindliche Objekte 

25 Oder Verkehrsteilnehmer zu erfassen. Der Abtastwinkel wird 
dabei im allgemeinen so gewahlt, dass auch Objekte auf be- 
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nachbarten Fahrspuren erfasst werden. Die von der Abstands- 
sensorik erfasst en Daten der Umgebung werden an die Auswerte- 
einheit iibergeben, so dass in Kenntnis der Eigengeschwindig- 
keit des StraSenf ahrzuges auf die Geschwindigkeit der erf ass - 
5 ten Verkehrsteilnehmer geschlossen werden kann. Ausgehend von 
einem einzuhaltenden Sicherheitsabstand, welcher im allgemei- 
nen geschwindigkeit sabhangig gewahlt wird, eine geschwindig- 
keit sabhangige Folgezeit tf berechnet . Waist das StraSenfahr- 
zeug eine hohere Geschwindigkeit als ein in der selben Fahr- 

10 spur als vorausf ahrend erkannte Verkehrsteilnehmer auf, so 
verringert sich kontinuierlich die Folgezeit tf . Verringert 
sich diese bis zu einera vorgebbaren Grenzwert, so erzeugt die 
Auswerteeinheit Stellparameter welche derart auf die ge- 
schwindigkeitsbeeinf lussende Stelleinrichtung wirken, dass 

15 die Eigengeschwindigkeit des StraSenf ahrzeugs verringert 
wird. Die Unterscheidung ob sich ein Objekt oder ein Ver- 
kehrsteilnehmer in derselben oder einer benachbarten Fahrspur 
befindet, erfolgt hierbei uber eine definierte Fahrspurbrei- 
te. Neben der Beobachtung von Verkehrsteilnehmern innerhalb 

20 der durch das StralSenf ahrzeug befahrenen Fahrbahn ermittelt 
die Auswerteeinheit aus den Daten der Abstandssensorik auch 
die Bewegungsrichtung von Verkehrsteilnehmern in benachbarten 
Fahrspuren. Bewegt sich ein Verkehrsteilnehmer von einer be- 
nachbarten Fahrspur in die definierte Fahrspurbreite, so be- 

25 wertet die Auswerteeinheit diesen Verkehrsteilnehmer als 

nachstliegenden Verkehrsteilnehmer und regelt die Geschwin- 
digkeit des StraSenf ahrzeugs soweit herunter, dass die Folge- 
zeit tf fur diesen Verkehrsteilnehmer eingehalten wird. Die- 
ses Regelverfahren fuhrt jedoch, insbesondere bei Einscher- 

30 vorgangen, haufig zu sehr abrupt en Verzogerungen der Eigenge- 
schwindigkeit des StraSenf ahrzeuges , da einscherende Ver- 
kehrsteilnehmer haufig nur einen sehr geringen Folgeabstand 
zu dem hinter ihnen bereits in der Fahrspur fahrenden Fahr- 
zeugen einhalten. 
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Urn derartig abrupte Geschwindigkeitsanderungen abzuschwachen 
wird in der deutschen Of f enlegungsschrif t DE 101 60 189 Al 
vorgeschlagen, dass Regelverhalten des Systems zur automati- 
schen Folgefuhren derart auszugestalten, dass es bei" Erfas- 
5 sung eines Verkehrsteilnehmers im Bereich einer Einmundung, 
sich diese Tatsache merkt vmd im Anschluss die Erfassung des 
vorausliegenden Fahrbahnbereichs auf die eigene Fahrbahn ein- 
schrankt. Nachfolgend wird mit erhohter Aufmerksamkeit der 
durch die Abstandssensorik erfasste Bereich auf einscherende 

10 Fahrzeuge hin beobachtet. Auf Grund des Wissens, dass sich 
ein potentiell einscherendes Fahrzeug in der unmittelbaren 
Umgebung befindet, kann schneller und zuverlassiger schon bei 
den ersten Messzyklen in welchen es durch die Abstandssenso- 
rik wahrgenommen wird als solches identif iziert werden. Auf 

15 diese We±se kann ein relevantes einscherendes Fahrzeug schon 
sehr fruhizeitig erkannt werden, so dass zur Einregelung auf 
die Folgezeit tf mehr Zeit verbleibt und hierzu die Geschwin- 
digkeit des StraSenf ahrzeugs weniger abrupt vermindert werden 
muss . 

20 Zur Verlangerung der zum Einregeln der Folgezeit tf notwendi- 
ge Zeit und zur Schaffung einer noch angenehmeren, dem 
menschlichen Fahrverhalten angepassten Folgefiihrung eines 
StraEenf ahrzeuges wird in der deutschen Patentschrif t 
DE 198 04 944 C2 vorgeschlagen, die Querbeschlexinigimgen der 

25 sich auf den zur Fahrspur des StraSenf ahrzeuges benachbarten 
Fahrspuren befindlichen Verkehrsteilnehmern zu erfassen. Wird 
hierbei eine Quergeschwindigkeit eines in einer benachbarten 
Fahrspur befindlichen Verkehrsteilnehmer auf das StraSenf ahr- 
zeug zu erfasst, so wird auf einen bevorstehenden Einscher- 

30 vorgang geschlossen. Infolge dessen wird auch der durch die 
Abstandssensorik beobachtete Umgebungsbereich erweitert, urn 
diesen Elnscherer besser beobachten zu konnen. Da durch die 
Auswertung der Quergeschwindigkeit ein Einscheren eines Ver- 
kehrsteilnehmers anhand seiner Lageanderung bereits vor des 
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sen Einscheren in die Fahrspur des f olg^geregelteh StraBen- 
fahrzeug erkannt wird, kann das Regelverhalten verbessert an 
das Fahrverhalten eines menschlichen Kraf tf ahrzeugfuhrers an- 
5 gepasst warden* In Situationen in welchen der einscherende 
Verkehrsteilnehmer jedoch einen ziemlich schnellen Spurwech- 
sel vollzieht kann auch bei dem in der DE 198 04 944 C2 be- 
schriebenen Fahrzeugfolgefuhning ein abrupte Geschwindig- 
keitsanderung des Strafienfahrzeuges nicht vermieden werden. 

10 

Aufgabe der Erfindung ist es deshalb ein Verfahren zur Adap- 
tion einer automat ischer Folgefiihrung eines Strafienfahrzeuges 
(10) an auf dessen Fahrspur (B) 'einscherende Verkehrsteilneh- 
mer, sowie eine zur Durchfiihrung dieses Verfahrens geeignete 
15 Vorrichtung zu finden, welche abrupte Geschwindigkeitsande- 
rungen des Strafienfahrzeuges bei der Einregelung der Folge- 
zeit auf den Verkehrsteilnehmer vermeidet und so dem Fahrver- 
halten eines menschlichen Fahrzeugf uhrers entspricht. 

Die Aufgabe wird durch ein Verfahren \ind durch eine zur 
20 Durchfuhrung des Verfahrens geeignete Vorrichtung mit der 
Merkmalen der unabhangigen Patentanspriiche 1 und 12 gelost. 
Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildiingen der Erfin- 
dung sind in den Unteranspriichen beschrieben. 

25 Bei dem neuartigen Verfahren zur Adaption einer automatischer 
Folgefuhrung eines Strafienfahrzeuges (10) an auf dessen Fahr- 
spur (B) einscherende Verkehrsteilnehmer (20) , werden inner- 
halb eines von einer Abstandssensorik ausgehenden Messbe- 
reichs (12) vor dem StraSenf ahrzeug befindliche Objekte und 

30 Verkehrsteilnehmer (20) erf asst. Nachfolgend werden in einer 
Auswerteeinheit zu den erfassten Objekte und Verkehrsteilneh- 
mem (20) deren Position und Geschwindigkeit ermittelt, um 



wo 2005/061265 



PCT/EP2004/012057 



ausgehend von diesen ermittelten Daten Stellparameter zu er- 
zeugen, urn gezielt auf Stellmittel zum Beschleunigen oder Ab 

bremsen des StralSenfahrzeuges einzuwirken. In erf inderischer 
Weise wird hierzu bei der Erzeugung der Stellparameter zu- 
5 satzlich zu den in der Auswerteeinheit ermittelten Daten der 
Objekte und Verkehrsteilnehmer (20) auch auf eine den weite- 
ren StraSenverlauf beschreibende Information eines Navigati- 
onssystem oder einer sonstigen, StraJSenverlauf sdaten beinhal- 
tenden Datenbank zuruckgegrif f en wird. So dass sich dann, 

10 wenn sich aus den Inf ormationen iiber den weiteren StraSenver- 
lauf ergibti dass wenigstens einer der erfassten Verkehrs- 
teilnehmer bei ublichem Fahrverhalten auf die Fahrspur (B) 
des StralSenfahrzeuges (10) wechseln wird, die Stellparameter 
fur die auf das StraSenf ahrzeug (10) einwirkenden Stellmittel 

15 dergestalt earzeugt werden, dass sich das Fahrverhalten des 
StraSenf ahrzeuges (10) an das des wenigstens einen erfassten 
Verkehrsteilnehmers (20) in Abhangigkeit von dessen Fahrge- 
schwindigkeit und/oder Position anpasst. Zu den typischen In- 
f ormationen "Ciber den weiteren StraSenverlauf, aus denen sich 

20 ergibt/ dass ' ein dort erfasster Verkehrstielnehmer bei ubli- 
chem Fahrverhalten auf die Fahrspur (B) des StraSenf ahrzeuges 
wechseln wird, gehoren insbesondere Inf ormationen uber Ein- 
miindungen, Axitobahnauf f ahrten oder Reduzierung der zur Verfu- 
gung stehenden Fahrspuren; beispielsweise die Verengung einer 

25 dreispurigen Autobahn auf eine zweispurige Autobahn, bei der 
die sich auf der wegfallenden Fahrspur befindlichen Verkehrs- 
teilnehmer zum Einscheren auf eine benachbarte Fahrspur geno- 
tigt werden. 

30 Die Erf indxing .ermSglicht es somit, aus der Kenntnis der eige- 
nen Fahrzeugposition und \inter Ruckgriff auf zusatzliche den 
weiteren StraSenverlauf beschreibende Inf ormationen in einer 
vorausschauenden Art und Weise schon frxihzeitig die Geschwin- 
digkeit des StraSenf ahrzeuges so einzuregeln, dass fur einen 
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potentlellen Einscherer bereits fruhzeitig Platz geschaffen 
wird, was zu einem deutlich harmonischeren Pahrverhalten 
fiihrt. Auf diese gewinnbringende Weise erlangt der Fahrzeug- 
fuhrer des StraSenfahrzeuges das Gefuhl, dass das System ei- 
5 nem idealisierten menschlichen Pahrverhalten entsprechend 
vorausschauend fahrt. 

Im Rahman der Erfindung konnen zur Erzeugung von Objektdaten 
aus dem Umfeld des das erf inderische System beinhaltenden 

10 Kraftf ahrzeuges alle Arten von aus dem Stand der Technik be- 
kannten Abstandssensoren verwandt werden, insbesondere ge- 
winnbringend Millimeterwellen-Radare, Lidare oder entfer- 
nungsaiaf losende Kamerasysteme . In besonders vorteilhaf ter 
Weise bietet es sich an die den weiteren Strafienverlauf be- 

15 schreibende Information aus ADAS-Karten (Advanced Driver 
Assistance System) auszulesen, welche neben der fur eine 
Fahrze*ugnavigation notwendigen Information auch noch zusatz- 
liche Information uber die Anzahl der Fahrspuren (A,B) 
\ind/oder Markierungen bezuglich Auf- \ind Abfahrten (C) auf 

20 Autobahnen oder BiandesstraiSen enthalten, Aus einem derartigen 
Kartenmaterial, sowie aus dem Wissen um die Position des 
StraSenfahrzeuges ist es bei ADAS-Karten moglich, relativ ge- 
nau die Position beispielsweise von Auffahrten zu ermitteln, 
da deren ortliche Positionierung relativ genau ist. Befindet 

25 sich im weiteren Strafienverlauf vor dem eigenen StraSenfahr- 
zeug beispielsweise eine Auf fahrt und wird auf dieser Auf- 
fahrt ein Verkehrsteilnehmer erkannt, kann davon ausgegangen 
werden, dass dieser bei ublichem Pahrverhalten aus der Auf- 
fahrt heraus auf die dieser benachbarten Pahrspur einscheren 

30 wird. Befindet sich das eigene Strafienf ahrzeug auf dieser be- 
nachbarten Pahrspur, so kann bereits jetzt, im Gegensatz zu 
den aus dem Stand der Technik bekannten Systemen, noch bevor 
der erkannte Verkehrsteilnehmer mit dem Einschervorgang uber- 
haupt begonnen hat, durch geeignete Einstellung der Stellpa- 
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rameter das eigene Fahrzeug derart in seiner Geschwindigkeit 
gesteuert bzw. geregelt werden, dass fir das bevorstehende 
Einscheren des anderen Verkehrsteilnehmers Platz geschaf fen 
wird. 

5 

1st andererseits jedoch aus der den weiteren StralSenverlauf 
beschreibenden Information eines Navigationssystem oder einer 
sonstigen Datenbank (beispielsweise ADAS-Karte) bekannt, dass 
die Auffahrt in Folge zu einer weiteren, zu den bisherigen 

10 Fahrspuren parallel verlaufenden Fahrspur wird, wird die Aus- 
werteeinheit nicht uber die Erzeugang von Stellparametern auf 
die Geschwindigkeit des StralSenf ahrzeuges Einfluss nehmen. 
Die Folgefiihrung reagiert in einer derartigen Situation des- 
halb nicht auf den erkannten Verkehrsteilnehmer, da bei einer 

15- ublichen FahxTweise des Verkehrsteilnehmers nicht gesichert 
ist; dass der Verkehrsteilnehmer einen Spurwechsel durchfuh- 
ren wird; in einer solchen Situation wurde der menschliche 
Fuhrer des StralSenf ahrzeuges auf diesen Verkehrsteilnehmer 
zunSchst auch nicht mit einer Anderung der Fahrgeschwindig- 

20 keit reagieren, sondern bei Auf rechterhaltung der Fahrge- 

schwindigkeit das Fahrverhalten des anderen Verkehrsteilneh- 
mers nur aufmerksam beobachten. 

Selbstverstandlich beschrankt sich die Funktionalitat der Er- 
25 f indung nicht auf das vorausschauende Erkennen von Einscher- 
■vorgangen an Auffahrten, sondern kann beispielsweise glei- 
chermalSen auch in den Situation vorteilhaft eingesetzt wer- 
den, in welchen sich im weiteren StralSenverlauf die Anzahl 
befahrbarer Fahrbahnen verringert und die auf der wegfallen- 
30 den Fahrbahn sich befindlichen Verkehrsteilnehmer auf die 
verbleibenden Fahrbahnen einscheren mussen. 
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NTachfolgend soil anhand von Ausfuhnmgsbeispielen und mit 
Hilfe von Figuren die Erfindimg im Detail erlautert werden. 

Figur 1 zeigt eine Einscher-Situation an einer Auffahrt auf 
eine mehrspurigen StraSe. 

5 Figur 2 zeigt eine der Figur 1 entsprechende Szene, bei wel- 
cher sich die am Einschervorgang beteiligten Fahrzeu- 
ge an anderen Posit ionen befinden. 

Fig\jx 3 zeigt ebenso eine der Figur 1 oder 2 entsprechende 

Szene, bei welcher sich die am Einschervorgang betei- 
10 ligten Fahrzeuge an einer wiederum anderen Posit ionen 

bef inden. 

Figur 4 zeigt ebenso eine den Figuren 1, 2, oder 3 entspre- 
chende Szene, bei welcher sich das einscherende Fahr- 
zeuge im Totwinkel-Bereich des herannahenden Fahr- 
15 zeugs befindet. 



Eine typische Einscher-Situation an einer Auffahrt auf eine 
mehrspurigen Strafie ist in Figur 1 aufgezeigt. Hierbei bewegt 
sich ein StraEenverkehrsf ahrzeug (10) entlang einer mehrspu- 

20 r-igen Fahrbahn mit den . Fahrspuren A und B auf der Fahrspur B 
±n Richtung des Richtungspf eiles 11. Die Fahrspur C ent- 
spricht einer Ein- und Ausfahrt auf die Fahrbahn mit den 
Fahrspuren A und B. Das Fahrzeug (10) ist mit einem erfin- 
dungsgemajSen System zur Erkennung von Einscherem versehen, 

25 wobei die Begrenzung eines beispielhaf ten Mess- bzw. Erfas- 

sungsbereichs der vom System umfassten Abstandssensorik durch 
die gep"unktete Linie 12 angedeutet wird. Fur die in den Figu- 
xren 1 bis 4 dargestellten Beispiele sei der Messbereich der 
Abstandssensorik so ausgelegt, dass er in weiten Bereichen 

30 die Fahrspuren A, B und C uberdeckt. Auf der Fahrspur C be- 
wegt sich ein Fahrzeug (20) , welches sich im Messbereich (12) 
der Abstandssensorik befindet und somit durch das erfindungs- 
gemaSe System erfasst wird. Unter der Annahme eines typischen 
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Fahrverhalten ist davon auszugehen, dass das Fahrzeug (20) in 
entlang einer Trajektorie 21a oder 21b oder 21c (Oder ahnli- 
cher Trajektorien) von der Fahrspur C auf die Fahrspur B 
wechseln wird. Welche der moglichen Trajektorien durch den 
5 Lenker des Fahrzeuges im Laufe des Wechsel- oder Einschervor- 
gangs gewahlt wird kann in einer wie in Figur 1 abgebildeten 
Situation noch nicht pradiziert werden, da sich das Fahrzeug 
noch in Geradeausf ahrt bef indet und somit keine signifikante 
Querbeschleunigring gemessen werden kann. Mitt els der Auswer- 
10 tung der Messdaten der Abstandssensorik kann jedoch die Rela- 
tivgeschwindigkeit des Fahrzeuges (20) in Bezug auf das eige- 
ne Fahrzeug (10) gemessen werden. 

Urn dem Fahrzeug (2 0) einen moglichst optimal en, storungsf rei- 
en Einschervorgang zu ermoglichen ist es in einer vorteilhaf- 
ten Weise moglich in den Fallen, in denen die Geschwindigkeit 
des wenigstens einen erfassten Verkehrsteilhehtners (20) von 
der Eigengeschwindigkeit des StraSenfahrzeuges (10) uber- 
schritten wird, das Fahrverhalten 'des StraEenf ahrzeuges (10) 
dergestalt an den Verkehrsteilnehmer (20) anzupasseri, dass 
durch geeignete Einstellung der Stellparameter die Geschwin- 
digkeit des StralSenf ahrzeuges (10) in den Bereich der Ge- 
schwindigkeit des Verkehrsteilnehmers (20) abgesenkt wird. 
Auf diese Weise bleibt der Abstand zwischen beiden Fahrzeugen 
im wesentlichen konstant, so dass keine fur den Fuhrer des 
Fahrzeuges (10) unangenehme Arinaherung an das Fahrzeug (20) 
erfolgt, \ind auch dem Fahrzeugfflhrer des Fahrzeuges (20) im- 
plizit die Moglichkeit zum gefahrlosen Einscheren angedeutet 
wird. 

Um das Fahrverhalten des Fahrzeuges (10) in seinem Abbrems- 
verhalten zu optimieren, sollte die Relativgeschwindigkeit 
des Fahrzeuges (2 0) in bezug auf des Fahrzeug (10) bei der" 



15. 



20 
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Bestimmung der Stellparameter fur das Fahrzeugbremssystem in 
Betracht gezogen werden. Dabei ist es vorteilhaf t', wenn dann 
wenn die Entfemxmg des Strafienf ahrzeuges (10) zu dem wenigs- 
tens einen erfassten Verkehrsteilnehmer (20) groS ist, die 
5 Absenkung der Geschwindigkeit des StraSenf ahrzeuges (10) mo- 
dexat erfolgt. Hier werden durch den Fuhrer des Pahrzeuges 
(10) Entfemungsschwankungen zwischen den Fahrzeugen oder ei- 
ne moderate Annahenmg seines Fahrzeuges an das Fahrzeug (20) 
nicht als unangenehm erapfunden und entsprechen im wesentli- 

10 clien seinem naturlichen Fahrverhalten . In denjenigen Fallen, 
wie beispielweise in Figur 2 aufgezeigt, in welchen der Ab- 
stand des StraSenf ahrzeuges (10) zu dem wenigstens einen er- 
fasste Verkehrsteilnehmer (20) relativ gering ist, dieser a- 
ber bei ublichem Fahrverhalten kurzfristig den Fahrspurwech- 

15 sel durchfuhren wird, sollte jedoch die Absenkung der Ge- 
schwindigkeit des Strafienf ahrzeuges (10) gewinnbringend 
schnell erfolgen. Bei dem hier gezeigten Beispiel befindet 
slch das Fahrzeug (2 0) kurz vor dem Ende der Einfahrt, so- 
dass, ubliches Fahrverhalten vorausgesetzt , der davon ausge- 

20 gangen werden kann, dass der Einschervorgang von Fahrspur C 
auf Fahrspur B entlang der Trajektorie (22) unmittelbar be- 
vorsteht . Alternativ zu einer schnellen Absenkung der Fahrge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs (10) konnte dieses in vorteilhaf - 
ter Weise auch dergestalt gesteuert werden, dass einen Fahr- 

25 spurwechsel auf eine benachbarte, vom erfassten Verkehrsteil- 
nehmer (20) abgewandte Fahrspur (hier: Fahrspur A) entlang 
der beispielhaf ten Trajektorie (13) durchfuhrt. Ein solches 
Verhalten, dem Ausweichen von Gefahren, entspricht dem natur- 
l±chen Verhalten von Fahrzeuglenkem und wird deshalb von 

30 diesen auch nicht als storend empfunden. 



Soil ein derartiger Spurwechsel vollautomatisch erfolgen ist, 
sollte sichergestellt werden, dass vor dem Wechsel auf eine 
vom erfassten Verkehrsteilnehmer (20) abgewandte, benachbarte 
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Fahrspur A, zur Unf allvermeidting diese mittels eines Sensor- 
systems 2ur Uberwachung benachbarter Fahrspuren, insbesondere 
einem Totwinkel-Uberwachimgssystem, daraufhin oontersucht 
wird, ob ein gefahrloser Wechsel des Strafienf ahrzeuges (10) 
5 auf diese Fahrspur A moglich ist. Das Ergebnis einer derarti- 
gen Untersuchxing xind Beobachtiing des Belegungszustandes einer 
moglichen Ausweichf ahrspur A kann zur Entscheidung uber pro- 
bate Mittel zur Reaktion auf ein kurzfristig einscherendes 
Fahrzeug (20) zu reagieren; d.h. : es kann entschieden warden 
10 ob der Fahrzeugfuhrer des Fahrzeuges (10) ein schnelles Ab- 
bremsen seines Fahrzeuges oder aber ein Ausweichen auf die 
Fahrspur A als naturlicher und angenehmer empfinden wird. 

In Figur 3 ist eine Verkehrssituation aufgezeigt, bei welcher 
der Abstand des Strafienf ahrzeuges (10) zu dem wenigstens ei- 

15 nen im Erfassungsbereich (12) Verkehrsteilnehmer (20) relativ 
gering ist, sich dieser aber bei ublichem Fahrverhalten mit 
dem Fahrspurwechsel noch Zeit lassen kann, die Geschwindig- 
keit des Strafienf ahrzeuges (10) nicht abgesenkt wird. Da sich 
Fahrzeug (10) im allgemeinen wesentlich schneller als das 

20 Fahrzeug (20) bewegt wird es dieses zugig passieren, so dass 
der Lenker des Fahrzeuges (20) problemlos hinter Fahrzeug 
(10) auf die Fahrspur B einscheren kann. In gewinnbringender 
Weise ist es aber auch denJcbar, in einer derartigen Situation 
die Geschwindigkeit des StraSenf ahrzeugs (10) moderat zu er- 

25 hohen, falls dies die Verkehrssituation oder die Verkehrsvor- 
schriften oder die Einstellungen von Fahrgeschwindigkeitsre- 
gelnden Systemen (Tempomat, Distronic) zulassen. Auf diese 
Weise entfernt sich einerseits das Fahrzeug (10) wesentlich 
schneller aus der potentiellen Gef ahrensituation und anderer- 

30 seits wird dem Lenker des Fahrzeuges (2 0) mehr Zeit zum Ein- 
scheren gegeben, da die Fahrspur B schneller freigegeben 
wird. Wird Fahrzeug (10) aber beschleunigt sollte in vorteil- 
hafter Weise dessen Geschwindigkeit nach dem Passieren des 
Verkehrsteilnehmers (10) wieder auf die vor der Erhohung ge- 
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fahrene Geschwindigkeit abgesenkt werden. Durch diese Zxiruck- 
regelung der Geschwindigkeit setzt das Fahrzeug (10) , trotz 
des Einschervorgangs anderer auf seine Fahrspur, seine Fahrt 
mit dem gewohnten Verbal ten fort. 

5 

Figur 4 zeigt eine weitere Einscher-Situation an einer Auf- 
fahrt. Hierbei bewegt sich ein StraSenverkehrsf ahrzeug (10) 
entlang einer mehrspurigen Fahrbahn mit den Fahrspuren A und 
B auf der Fahrspur B in Richtiing des Richtungspfeiles 11. Auf 

10 der selben Fahrspur A befindet sich zudem ein StraSenver- 
kehrsf ahrzeug (30) , welches sich in der Richtxing des Rich- 
tungspfeiles 31 fortbewegt. Ein weiteres Fahrzeug (20) bewegt 
sich auf der Fahrspur C, dieses befindet sich dabei im Tot- 
winkel-Bereich des StraSenverkehrsf ahrzeugs (10) und wird 

15 durch ein im StraSenverkehrsf ahrzeug (10) integriertes Tot- 
winkel-Uberwachungssystem erf asst. Unter der Annahme, dass 
sich das StraSenverkehrsf ahrzeug (20) schneller fortbewegt 
als das StraSenverkehrsf ahrzeug (10) , ist davon auszugehen, 
dass das StraSenverkehrsf ahrzeug (20) entlang einer Trajekto- 

20 rie 24 (oder ahnlicher Trajektorien) zwischen den StraSenver- 
kehrsf ahrzeugen (10,30) von der Fahrspur C auf die Fahrspur B 
wechseln wird. Fur den Fall, dass dabei der Abstand zwischen 
den StraSenverkehrsf ahrzeugen (10,30) groS ist oder gar kein 
vorausf ahrendes StraSenverkehrsf ahrzeug (3 0) vorhanden ist, 

25 genugt eine maSige Reduzierung der Fahrtgeschwindigkeit von 
StraSenverkehrsf ahrzeug (10) aus, damit das StraSenverkehrs- 
f ahrzeug (20) in sicherem Abstand vor StraSenverkehrsf ahrzeug 
(10) einscheren kann. Eine maSige Reduzierung wird dabei der- 
art herbeigefuhrt / indem kurzzeitig vom Gas gegangen wird. 

30 Fur den Fall, dass sich die StraSenverkehrsf ahrzeuge (10, 30) 
in etwa mit der selben Geschwindigkeit fortbewegen und dicht 
aufeinander folgen, muss beim Einscheren von StraSenverkehrs- 
f ahrzeug (2 0) Platz geschaffen werden. Falls hierbei aus 
Sicht des StraSenverkehrsf ahrzeugs (10) mittels einem Totwin- 
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kel-Uberwachungssystem, festgeatellt wird, dass sich kein 
Strafienverkehrsfahrzeug auf der Fahrspvir A befindet, ist da- 
von auszugehen, dass das StraSenverkehrsfahrzeug (2 0) sofort 
nach dem Einscheren auf Pahrspur B weiter auf die Fahrspur A 
5 wechseln wird, weshalb ein starker Bremseingrif f bei StraSen- 
verkehrsfahrzeug (10) kurzzeitig hinausgezogert werden kann. 
Wohingegen in dem Fall, dass die Nachbarspur A bereits belegt 
ist ein starker Bremseingrif f bei StraSenverkehrsfahrzeug 
(10) nicht verzogert werden kann. 

10 

In besonders vorteilhaf ter Weise lasst sich das erf inderische 
Verfahren urid die erf inderische Vorrichtung auch dazu nutzen 
um von einer von dem die Erf indung beinhaltenden StraSenver- 
kehrsfahrzeug (10) befahrenen Fahrspur auf eine benachbarte 

15 Fahrspur, auf welchen sich andere Verkehrsteilnehmer befin- 
den, einzuscheren. Hierbei wird insbesondere unter Ruckgriff 
auf Umgebungsinformation aus dem benachbarten StraSenbereich 
entschieden, ob das StraSenverkehrsfahrzeug (10) vor oder 
hinter einem bestimmten dort fahrenden Verkehrsteilnehmer 

20 einscheren soil. In Abhangigkeit dieser Entscheidung wird 
durch geeignete Wahl der Stellparameter fur die Stellmittel 
zum Beschleunigen oder Abbremsen des StraSenverkehrsf ahrzeu- 
ges (10) dessen Geschwindigkeit entweder oberhalb oder unter- 
halb der Geschwindigkeit des bestimmten Verkehrsteilnehmers 

25 eingeregelt, so dass ein gefahrloses, einer vorausschauenden 
Fahrweise entsprechendes Einscherverhalten auf die benachbar- 
te Fahrspur sichergestellt wird. 
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Daimlercairysler AG Finkele 



Patentanspruche 

1. Verfahren zur Adaption einer automat ischen Polgefuhning 
eines Strafienf ahrzeuges (10) an auf dessen Fahrspur (B) 
einscherende Verkehrsteilnehmer (20) , 

5 bei welchem innerhalb eines von einer Abstandssensorik 

ausgehenden Messbereichs (12) vor dem StraJSenfahrzeug be- 
findliche Objekte und Verkehrsteilnehmer (20) erfasst 
warden, 

bei welchem in einer Auswerteeinheit zu den erfassten Ob- 
10 jekten und Verkehrsteilnehmem (20) deren Position und 

Geschwindigkeit ermittelt wird, um ausgehend von diesen 
ermittelten Daten Stellparameter zu erzeugen, um gezielt 
auf Stellmittel zum Beschleunigen oder Abbremsen des 
* StraSenf ahrzeuges einzuwirken, 

15 dadurch gekennzeichnet , 

dass bei der Erzeugxmg der Stellparameter zusatzlich zu 
den in der Auswerteeinheit ermittelten Daten der Objekte 
und Verkehrsteilnehmer (20) auch auf eine den weiteren 
StraSenverlauf beschreibende Infoirmation eines Navigati- 

20 onssystem oder einer sonstigen Datenbank zuruckgegrif f en 

wird, 

und dass dann, wenn sich aus den Inf ormationen liber den 
weiteren StraSenverlauf ergibt, dass wenigstens einer der 
erfassten Verkehrsteilnehmer bei ublichem Fahrverhalten 
25 auf die Fahrspur (B) des Strafienf ahrzeuges (10) wechseln 

wird, die Stellparameter fur die auf das StraSenf ahrzeug 
(10) einwirkenden Stellmittel dergestalt erzeugt werden, 
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dass sich das Fahrverhalten des Strafienf ahrzeuges (10) an 
das des wenigstens einen erfassten Verkehrstellnehmers 
(20) in Abhangigkeit von dessen Fahrgeschwindigkeit 
\ind/oder Position anpasst. 

2. Verfahren nach Anspnich 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass die Erfassiing von Objekten und Verkehrsteilnehmem 
(20) durch die Abstandssensorik mit Hilfe von Millimeter- 
wellen-Radaren, Lidaren oder Kamerasensoren erfolgt. 

3 . Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspruche , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die den weiteren Strafienverlauf beschreibende Infor- 
mation aus ADAS-Karten (Advanced Driver Assistance Sys- 
tem) ausgelesen wird, welche neben der fur eine Fahrzeug- 
navigation notwendigen Information insbesondere auch noch 
zusatzliche Information liber die Anzahl der Fahrspuren 
(A,B) und/oder Markierungen beziiglich Auf- und Abfahrten 
(C) auf Autobahnen oder BundesstraSen enthalten. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspraiche, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass in den Fallen in denen die Geschwindigkeit des we- 
nigstens einen erfassten Verkehrstellnehmers (20) von der 
Eigengeschwindigkeit des Strafienf ahrzeuges (10) uber- 
schritten wird, das Fahrverhalten des Strafienf ahrzeuges 
(10) dergestalt an den Verkehrsteilnehmer (20) anpasst 
wird, dass durch geeignete Einstellung der Stellparameter 
die Geschwindigkeit des Strafienf ahrzeuges (10) in den Be- 
reich der Geschwindigkeit des Verkehrstellnehmers (20) 
absenkt wird. 
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5. Verfahren nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass in denjenigen Fallen in welchen die Entfernixng des 
5 StraSenfahrzeuges (10) zu dem wenigstens einen erf as st en 

Verkehrsteilnehmer (20) groS ist, die Absenkung der Ge- 
schwindigkeit des StraSenfahrzeuges (10) moderat erfolgt. 



6. Verfahren nach Anspruch 4, 
10 dadurch gekennzeichnet , 

dass in den Fallen, in denen der Abstand des StraiSenf ahr- 
zeuges (10) zu dem wenigstens einen erfasste Ver- 
kehrsteilnehmer (20) relativ gering ist, dieser aber bei 
ublichem Fahrverhalten kurzfristig den Fahrspurwechsel 
15 durchfiihren wird, die Absenkung der Geschwindigkeit des 

StraSenfahrzeuges (10) schnell erfolgt. 

7. Verfahren nach Anspimch 4, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass in den Fallen, in denen der Abstand des StraSenfahr- 
20 zeuges (10) zu dem wenigstens einen erfasste Ver- 

kehrsteilnehmer (20) relativ gering ist, dieser aber bei 
ublichem Fahrverhalten kurzfristig den Fahrspurwechsel 
durchfiihren wird, das StraSenf ahrzeug (10) einen Fahr- 
spurwechsel auf eine benachbarte, vom erfassten Ver- 
25 kehrsteilnehmer (20) abgewandte Fahrspur (A) durchfuhrt. 



8. Verfahren nach Ansp3nach 1, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass vor dem Wechsel auf eine vom erfassten Verkehrsteil- 
30 nehmer (20) abgewandte, benachbarte Fahrspur (A) , diese 

mittels eines Sensorsystems zur Uberwachung benachbarter 
Fahrspuren, insbesondere einem Totwinkel- 
Oberwachungs system, daraufhin untersucht wird, ob ein ge- 



wo 2005/061265 



17 



PCT/EP2004/012057 



fahrloser Wechsel des StralSenf ahrzeuges (10) auf diese 
Fahrspur (A) moglich ist. 



5 9. Verfahren nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet , 

dass in den Fallen, in denen der Abstand des Strafienfahr- 
zeugea (10) zu dem wenigstens einen erfasste Ver- 
kehrsteilnehmer (20) relativ gering ist, sich dieser aber 
10 bei ublichem Fahrverhalten mit dem Fahrspurwechsel noch 

Zeit lassen kann, die Geschwindigkeit des StralSenf ahrzeu- 
ges (10) nicht abgesenkt wird. 



10. Verfahren nach Anspruch 9, 
15 dadurch gekennzeichnet, 

dass, falls dies die Verkehrssituation und -vorschrif ten 
zulassen, die Geschwindigkeit des StraSenf ahrzeugs (10) 
moderat erhoht wird. 



20 

11. Verfahren Anspruch 10, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Geschwindigkeit des Strafienf ahrzeugs (10) nach 
dem Passieren des wenigstens einen erfassten Ver- 
25 kehrsteilnehmers (2 0) wieder auf die vor der Erhohung ge- 

fahrene Geschwindigkeit abgesenkt wird. 



12 . Vorrichtung zur Adaption einer automatischer Folgefuhrung 
eines StralSenf ahrzeuges (10) an auf dessen Fahrspur (B) 
30 einscherende Verkehrsteilnehmer (20) , 
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umfassend eine Abstandssensorik zur Erfassiing der vor dem 
Strafienfahrzeug (10) befindlichen Objekten und Ver- 
kehrsteilnehmem (20) , 

welter umfassend eine Auswerteeinheit zur Ermittlung der 
5 Position und Relativgeschwindigkeit der erfassten Objekte 

und Verkehrsteilnehmer (20) , 

und ein Mittel urn ausgehend von der ermittelten Position 
Oder Geschwindigkeit auf ein Stellmittel zum Beschleiini- 
gen oder Abbremsen des StralSenf ahrzeuges (10) einzuwir- 
10 ken, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Vorrichtung mit einem Navigationssystem oder ei- 
ner sonstigen Datenbank in Verbindxing steht, um zur Er- 
zeugung der Stellparameter zusatzlich zu den in der Aus- 
15 werteeinheit ermittelten Daten der Objekte und Ver- 

kehrsteilnehmer (20) auch auf weitere den Strafienverlauf 
beschreibende Infoinhation zuriickzugreif en. 



13 . Vorrichtiing nach Anspruch 12 , 
20 dadurch gekennzeichnet , 

dass die Abstandssensorik durch Millimeterwellen-Radare, 
Lidare oder Kamerasensoren gebildet wird- 



14. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
25 dadurch gekennzeichnet, 

dass die Datenbank, aus welcher zusatzliche den weiteren 
Strafienverlauf beschreibende Information ausgelesen wird, 
eine ADAS-Karte umfasst, 

15. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden Ansprfche, 
30 dadurch gekennzeichnet, 

dass die Vorrichtung mit einem Sensorsystem zur Uberwa- 
Chung benachbarter Fahrspuren, insbesondere einem Totwin- 
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kel-Uberwachungssystem, in Verbindung steht, urn vor einetn 
Wechsel des Strsifienf ahrzeugs (10) auf eine von dem er- 
fassten Verkehrsteilnehmer (20) abgewandte, benachbarte 
Fahrspur (A) diese dahingehend zu untersuchen, ob ein 
5 Wechsel dorthin gefahrlos moglich ist. 

16. Verwendung des Verfahrens oder der Vorrichtung nach einem 
der vorhergehenden Anspruche, zum Einscheren auf zu der 
vom Strafienverkehrsf ahrzeug (10) befahrenen Fahrbahn be- 
10 nachbarte Fahrbahnen, auf welchen sich andere Ver- 

kehrsteilnehmer befinden, 

wobei zur Vorbereitung des Einscherens in Abhangigkeit 
davon ob das Strafienf ahrzeug vor oder hinter einem ande- 
ren, bestimmten Verkehrsteilnehmer einscheren soli, die 
15 Geschwindigkeit des StraSenf ahrzeugs durch geeignete Wahl 

der Stellparameter entweder oberhalb oder tmterhalb der 
Geschwindigkeit des bestimmten Verkehrsteilnehmers mit- 
tels der Stellmittel zum Beschleunigen oder Abbremsen des 
StraSenf ahrzeugs eingestellt werden. 



wo 200S/06126S 



1/2 



PCT/EP2004/012057 



CO 
CO 
O 




wo 2005/061265 



2/2 



PCT/EP2004/012057 




INIESNATIONAt SEARCH REPORT 



Inter^^nal 

PCT/EP2 



Application No 

EP2004/012057 



A. CLASSIFICATION OF SUBJECT MATTER . , ^ , « 

IPC 7 B60K31/00 G08G1/16 G01S13/93 



According to Intemailonal Patent Classiflcatton (IPC) or to both national dassificatlon and IPC 



B. FIELDS SEARCHED 



Minimum documentation searched (classifoatbn system foOowed tiy dassHication syml)ols} 

IPC 7 B60K G08G GOIS 



Documentation searched other than minimum documentation to the extent that such documents are Included In the fields searched 



Bectronic data base consulted during the International search (name of data base and. where practical, search tenrns used) 

EPO-Internal , WPI Data 



C. DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT 



Category * Citation of document, with Indication, where appropriate, of the relevant passages 



Relevant lo claim No. 



us 6 427 111 Bl (DIECKMANN THOMAS) 
30 July 2002 (2002-07-30) 
the whole document 



EP 0 889 456 A (AUDI NSU AUTO UNION AG) 
7 January 1999 (1999-01-07) 
the whole document 



US 2002/032515 Al (BAI JIE ET AL) 
14 March 2002 (2002-03-14) 
paragraph '0009! - paragraph '0072! 



1.2,4, 
12,13 
3,5-11, 
14-16 

1.2,12, 
13 

3-11, 
14-16 

1,2,12, 
13 

3-11, 
14-16 



paragraph '0118! 
paragraph '0210! 
figures 2,3,13 



paragraph '0148! 
paragraph '0214!; 



-/-- 



m 



Further documents are listed in the continuation of box C. 



Patent family members are listed In annex. 



* Special categories of cited documents : 

'A' document defining the general state of the art which Is not 

considered to be of particular relevance 
"E" earlier document but published on or alter the international 

filing date 

"L" document which may throw doubts on priority claim(s)or 
which is cited to establish the publication date of another 
citation or other special reason (as specified) 

'O* document ref ening to an oral disclosure, use, exhibition or 
other means 

"P' document published prior to the International fifing date but 

later than the priority date claimed 



T* later document published after the Intematbnal filing date 
or priority date and not in conflict with the application but 
cited to understand the principle or theory undertying the 
invention 

"X* document of particular relevance; the claimed Invention 
cannot be considered novel or cannot be considered to 
involve an inventive step when the document Is taken alone 

■Y" document of particular relevance: the claimed Invention 
cannot be considered to Involve an inventive step when the 
document is coihbined with one or more other such docu- 
ments, such combination being obvious to a person skilled 
In the art. 

document member of the same patent family 



Date of the actual completion of the intemattonal search 



24 January 2005 



Date of mailing of the international search report 



04/02/2005 



Name and mailing address of the ISA 

Eurapean Patent Office, P.B. 5816 Patentlaan 2 
NL-2280 HV Rljswijk 
Tel. (+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 epo nl, 
Fax: (+31-70) 340-3016 



Authorized officer 



Seisdedos, M 



form PCT/ISA/210 {sacond sheet) {January 2004) 



IN^NATIONAL SEARCH REPORT 



tide^kna] Application No 

PCT/EP2004/012057 



C,(Continuation) DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT 



Categoiy • Citation of document, wQh indication, where appfopriate, of the relevant passages 



Relevant to dalm No. 



X 
A 
X 
A 

P,A 



US 2003/173127 Al (NOECKER GERHARD) 
18 September 2003 (2003-09-18) 
the whole document 

US 5 761 630 A (ASANUMA NOBUYOSHI ET AL) 
2 June 1998 (1998-06-02) 
the whole document 

DE 102 42 220 A (VALEO SCHALTER & SENSOREN 
GMBH) 25 March 2004 (2004-03-25) 
the whole document 



16 

1-15 
16 

1-15 
15 



Form PCT/ISA/210 (contlnuatton of second shaei} (January 2004} 



IN^RNATIONAL SEARCH REPORT 

VironnaUon on patent family members 



Patent document 
citBd in search report 



Publication 
date 



Imei^^maJ Application No 

PC^P2004/O12057 



Patent famOy 
member(8) 



Publication 
date 



us 6427111 


Bl 


30-07-2002 


DE 


19951423 Al 


03-05-2001 








DE 


50003346 Dl 


25-09-2003 








TP 

Lr 












IP 

Or 






EP 0889456 


A 


07-01-1999 


DE 


19728591 Al 


21-01-1999 








DE 


59805762 Dl 


07-11-2002 








CP 

tr 




U/ Ul 1777 








IP 
Or 












EP 


1065520 A2 


03-01-2001 








US 


6311123 Bl 


30-10-2001 








lie 


9nn9niAAA7 ai 

^UU^UIDODO Al 


U/ Ut— tUUil 


US 2003173127 


Al 


18-09-2003 


DE 


10030258 Al 


03-01-2002 








UO 


0198101 Al 


27-12-2001 








EP 


1292462 Al 


19-03-2003 








JP 


2003535765 T 


02-12-2003 


US 5761630 


A 


02-06-1998 


JP 


8263793 A 


11-10-1996 








DE 


19611379 Al 


02-10-1996 


DE 10242220 


A 


25-03-2004 


DE 


10242220 Al 


25-03-2004 



Fonn PCT/ISAfilO (patent lamlly annex) (Januaiy 2004) 



INTERNATIONA^R RECHERCHENBERICHT 



Inte^^fenales Aktenzalehen 

PCVEP2004/012057 



B. RECHERCHIERTEGEBIETE 


Recherchlerter MindestprOfstoff (KlassinkattoRSsystem und Klassifikalionssymbole ) 




IPK 7 B60K G08G GOIS 




Recherchierte aber nicht zum MindestpfQfstofl gehfirende VerCffentfichungen. soweit die 


se unterdie recherchldrten Gebiete fallen 



A. KLASSIFIZIERUNG DES ANMELOUN6SGE6ENSTAN0ES 

IPK 7 B60K31/00 G08G1/16 601S13/93 



Nach der Intemattonalen Paterttklassifikation (IPK) odar nach der nationaten KtosslfiKaUon und der IPK 



Wdhrend der intemationaten Recherche konsultierte elektronische Datenbank (Name der Oatenbank und evtl. venwendete Suchbegriffe) 

EPO-Internal , WPI Data 



C. ALSWESENTLICHANGESEHENEUNTERLAGEN 



Kategorie** Bezeichnung der Verdffentlichung, soweit erfordedlch unler Angabe der in Betracht kommenden Telle 



Betr. Anspruch Nr. 



us 6 427 111 Bl (DIECKMANN THOMAS) 
30. Ouli 2002 (2002-07-30) 
das ganze Dokument 



EP 0 889 456 A (AUDI NSU AUTO UNION AG) 
7. Januar 1999 (1999-01-07) 
das ganze Dokument 



US 2002/032515 Al (BAI JIE ET AL) 
14. Marz 2002 (2002-03-14) 
Absatz '0009! - Absatz '0072! 

Absatz '0118! - Absatz '0148! 

Absatz '0210! - Absatz '0214!; Abblldungen 

2,3,13 



12 4 
12,13 
3,5-11, 
14-16 

1,2,12, 
13 

3-11, 
14-16 

1,2,12, 
13 

3-11, 
14-16 



-/- 



m 



Weitere Ver6ffentllchungen sind der Fortsetzung von Feld C zu 
entnahmen 



ID 



Siehe Anhang PatentfamlOe 



Besondere Kategorien von angegebenen Ver&ffentlichungen : 

'A' Ver6ffentllchung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert, 
aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen tst 

'E' filteres Dokument, das jedoch erst am Oder nach dem Intemationalen 
Anmeldedatum verOffenttlcht worden 1st 

■L" Veroffentllchung, die geelgnet 1st, einen PrioritfitsanspOJCh zwellelhaft er- 
echeinen zu iassen, oder durch die das Ver&ffentllchungsdatum einer 
anderen Im Recherchenbericht genannten VerOffentlichung belegt warden 
soli Oder die aus einem anderen besonderen Gmnd angegeben tet (wie 
ausgefQhrt) 

"O* VerSffentllchung, die sfch auf eine mOndlwhe Offenbarung, 

e!ne Benutzung, eine Ausstellung oderandere MaGnahmen bezieht 

"P* VerSffentlichung, die vor dam Intemationalen Anmeldedatum, aber nach 
dem beanspnichten Prtofttfltsdatum vefBtfentllcht worden ist 



"T* Spfltere VerOffentlichung, die nach dem Intemationalen Anmeldedatum 
Oder dem Prioritfitsdatum verOffenUteht worden ist und mit der 
Anmeldung nicht kotlidiert, sondem nurzum Verstfindnis des der 
Erfindung zugrundetiegenden Prlnz^ oder der Ihr zugmndellegenden 
Theorie angegeben ist 

•X' VerOf{entIichung von besonderer Bedeutung; die beanspnichte Erfindung 
kann allein aumrund dieser Verfiffentllchung nicht als neu oder auf 
erfinderischer TStigkeit beruhend betrachtet werden 

•Y" VerBffentllchung von besonderer Bedeutung: die beanspnjchte Erfindung 
kann nicht als auf erfinderischer Tdtigkeit bemhend betrachtet 
werden, wenn die Verfiffentitehung mlt einer oder mehreren anderen 
Ver5ffentlichungen dieser Kategorie in Veitindung gebracht winj und 
diese Verblndung fOr einen Facnmann nahellegend ist 

VerOffentlichung, die Mitglled dereelben Patentfamiiie ist 



Datum des Abschlusses der inteniatk)naien Recherche 



24. Januar 2005 



Absendedatum des intemattonalen Recherchenberichts 



04/02/2005 



Name und Postanschrift der Intemationalen RecherchenbehOrde 
Europaisches Patentamt, P.B. 5818 Patentlaan 2 
NL-2280HVRIJswiIk 
Tel. (+31-70) 340-2040. Tx. 31 651 epo nl, 
Fax: (+31-70) 340-3016 



Bevoilmachtigter Bediensteter 

Selsdedos, M 



FomtblaU PCT/lSA/210 (Blatt 2) (Januar 2004) 



iNTERNATIONAj^R RECHERCHENBERICHT 



Inte^^pnales Aktenzeichen 

PCT/EP2004/012057 



C^FOrtsetzung) ALS WESENTUCH ANGESEHENE UNTERLAGEN 


Kategoife* 


Bezeichnung der Vef6ffenUichung, soweit eiforderfich unter Angabe der in Getracht kormnanden TeSe 


Betr. Anspfuch Nr. 



X 
A 
X 
A 

P.A 



US 2003/173127 Al (NOECKER GERHARD) 
18. September 2003 (2003-09-18) 
das ganze Dokument 

US 5 761 630 A (ASANUMA NOBUYOSHI ET AL) 
2. Juni 1998 (1998-06-02) 
das ganze Dokument 



DE 102 42 220 A (VALEO SCHALTER & SENSOREN 
GMBH) 25. Marz 2004 (2004-03-25) 
das ganze Dokument 



16 

1-15 
16 

1-15 
15 



Fbrmbbtt PCTASM}0 (Fortsattung von Bblt 2) (Januar 2004} 



INTERNATiONALgfl RECHERCHENBERICHT 

AfQaben zu VetoRentBchuiPR. die zur sdben Patentfamffia geh&ren 


Intei^^nales Aktenzeichen 

PCVEP2004/012057 


Im Recherchenbericht 
angefOhrtes Patentdokument 


Datum der 
Verdffentlichung 


M]tglisd(er)der 
Patentfamilie 


Datum der 
Ver6ffentlichung 



us 6427111 Bl 30-07-2002 DE 19951423 Al 03-05-2001 

DE 50003346 Dl 25-09-2003 

EP 1095833 Al 02-05-2001 

JP 2001122093 A 08-05-2001 



EP 0889456 


A 


07-01-1999 


DE 


19728591 Al 


21-01-1999 








DE 


59805762 Dl 


07-11-2002 








EP 


0889456 A2 


07-01-1999 


US 2002032515 


Al 


14-03-2002 


JP 


2001014597 A 


19-01-2001 








EP 


1065520 A2 


03-01-2001 








US 


6311123 Bl 


30-10-2001 








US 


2002016663 Al 


07-02-2002 


US 2003173127 


Al 


18-09-2003 


DE 


10030258 Al 


03-01-2002 








UO 


0198101 Al 


27-12-2001 








EP 


1292462 Al 


19-03-2003 








JP 


2003535765 T 


02-12-2003 


US 5761630 


A 


02-06-1998 


JP 


8263793 A 


11-10-1996 








DE 


19611379 Al 


02-10-1996 


DE 10242220 


A 


25-03-2004 


DE 


10242220 Al 


25-03-2004 



FormblaU PCT/ISAAIO (Anhang PetenttemiOs) (Januar 2004) 



This Page is Inserted by IFW Indexing and Scanning 
Operations and is not part of the Official Record. 

BEST AVAILABLE IMAGES 

Defective images within this document are accurate representations of the original 
documents submitted by the applicant. 

Defects in the images include but are not limited to the items checked: 

□ BLACK BORDERS 

□ IMAGE CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SmES 
'faded TEXT OR DRAWING 
BLURRED OR ILLEGIBLE TEXT OR DRAWING 

□ SKEWED/SLANTED IMAGES 

□ COLOR OR BLACK AND WHITE PHOTOGRAPHS 
CXgRAY scale DOCUMENTS 

tl LINES OR MARKS ON ORIGINAL DOCUMENT 

□ REFERENCE(S) or EXHIBIT(S) SUBMITTED ARE POOR QUALITY 

□ OTHER: 

IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 
As rescanning these documents will not correct the image 
problems checked, please do not report these problems to 
the IFW Image Problem Mailbox. 



pFA] 



